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The invention relate, to a housing with a chafer for 
receding a folded and inflatable airbag according to 
patent claim 1. 



State of .the art; 



To protect the driver or front-seat passenger of a 

LTtV™ lnjurles in an accldent ' in e - h «" « 

inflatable axrbag is inserted for the driver in the hub of 
the steering wheel and if occasion arises for the front - 
seat passenger in the instrument panel section located in 
front of hi*, The airbag is accomodated in a folded state 
xn a chamber with a main opening oriented towards the 
passenger compartment and closed by a cover. The si Z e of 
the chamber is adapted to the dimensions of the airbag in 
the folded state. A cover consists of one or more flaps 
Whrch are hinged with in each case one edge to the housing 

fraT! T- ChambSr - " aPS lnS " ted " * 

frame defrnxng the main opening, forming a boundary gap- In 

thrs case along the boundary ■ gap is provided a tear-open 
connection which is separated by the unfolding airbag 

, *»•-"* * «i»»»8L„ln . th, ^ Hng -„heel-.--hub, - 

freguently two flaps of approximately egual sise which can 
Pxvot away upwards and downwards are provided, so that the 
boundary gap forms an H. This arrangement offers little 
resxstance to the airbag fin lng w ith gas, so that the main 
openmg is cleared relatively rapidly and the airbag can 
thus u» old guicMy. A typical example of this is shown by 

as well M ' ™ S 30lU " On d ° eS h ™ d ™^° 

The arrangement of the airbag, its size and the speed 

at whl ch xt is inflated are adapted to a perS on of normal 
Wh ° °" ing t0 h " »" maintains a given distance 
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from the steering wheel. During an accident, e.g. a head-on 
collision, the upper body of this person is decelerated by 
the applied restraint belt relative to the passenger 
compartment, so that the head does not encounter the airbag 
until the latter is fully unfolded and filled with gas. 
This is the ideal scenario. But the development of a 
restraint system with airbag cannot only be referred to 
this ideal scenario; rather, so-called out -of -position 
(OOP) conditions which occur e.g. with short people or 
people of normal height in a bent-forward attitude must 
also be considered. in these situations it is to be 
expected that the body or head of the passenger does not 
encounter the inflated airbag, but the airbag while it is 
still unfolding, in which case very much greater forces 
operate than in the former case. 

Allowance must even be made for situations in which 
the driver is lying with his upper body or head on the 
steering wheel, e.g. when he is sleeping in a stationary- 
vehicle, and the airbag is released by a colliding vehicle. 
In such a situation the head or upper body is directly 
encountered by the opening flap, considerable injuries 
being caused by the forces of the airbag pressing on him 
afterwards . 

One possible way of countering the problem is to 
detect the position of the driver's body by means of a 
sensor device, wherein triggering of the system in case of 
a crash is prevented in the event that' the body is in an 
unfavourable position. Apart from the fact that systems of 
this kind are very elaborate, the driver's injuries which 
occur because the airbag has not been released can be 
greater than the injuries caused by the airbag. 
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Prom US-C-4 911 471 is known a housing for an 
inflatable airbag according to the introductory part of 
claim 1 which is closed by a main flap. The angle of 
opening of this flap is limited by lateral strips. As a 
result, the airbag is to be forced in a given direction 
upon opening. But above all the airbag is to be prevented 
from striking the windscreen. In this respect the document 
provides no further indications of how the guiding action 
can be improved, in the sense that the load for the 
passenger remains as low as possible. 

The invention proposes the following possibility for 
solving the problem. 

In a housing according to the introductory part of 
claim 1, it is provided that the boundary gap between the 
airbag cover and a frame surrounding it comprises a tear- 
open line which is divided into at least three 
symmetrically arranged sections, wherein the third region 
is enclosed by a first and second region and at least the 
third region compared with the first two regions exhibits a 
different tear resistance to the first two regions. 

With this housing, at least one side wall which is 
directed downwards referred to the fitted position and 
which defines the chamber can comprise a side opening which 
is/are covered by the auxiliary flap or flaps. 

Even though, as already described above, normally two 
main flaps are used for covering the driver's airbag, 
nevertheless it is known that it is also possible to 
operate with only one flap, as shown e.g. in DE 44 24 686 
Al without further explanation. But the proposal to use the 
flap as a guide element has not yet been presented for 
solving the above-mentioned problem. 
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With the characteristics of the invention, the 
following effect occurs: upon inflation of the airbag, the 
flap is not fully opened immediately. Instead, it moves 
upwards according to the progress of unfolding of the 
airbag, and in the process forms a guide surface which 
initially forces the airbag in the unfolding stage 
downwards, i.e. in the direction of the upper body of the 
driver. The initial contact with a driver under OOP 
conditions will therefore take place not in the head 
region, but in the chest region which can absorb 
substantially greater forces without injury than the head. 

Due to impingement on the chest, unfolding of the 
airbag is damped so that, when the airbag has been fully 
inflated, the final contact between head and airbag is 
softer and not too violent. It is therefore essential for 
the invention that the opening movement of the main flap is 
decelerated so that it can perform the function of a guide 
surface. The progress of the opening movement can be 
controlled e.g. by adaptation of the weight of the flap or 
by adaptation of the rigidity of the hinge between flap and 
housing. 

The guiding effect occurs particularly when the- airbag 
is a radially unfolding airbag. 

The guiding action of the main flap can also be 
assisted by the fact that in addition a free downward 
unfolding path is made available. This is achieved by the 
fact that, in addition to the main flap, one or more 
auxiliary flaps are provided which cover openings in a side 
wall which defines the chamber at the bottom referred to 
the fitted position. The auxiliary flaps can be hinged to 
the main flap or to the side wall, wherein in the latter 
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case there is a tear-open connection between auxiliary flap 
and main flap. 

The chamber for holding the airbag is thus defined by 
a side wall which runs approximately perpendicularly to the 
main flap. This side wall comprises openings which are 
closed by the auxiliary flaps. In case of a crash the 
auxiliary flaps are pushed away upwards or downwards, 
depending how they are fastened, so that already in a very 
early stage of unfolding of the airbag they open a 
downwardly directed path for.it. Assisted by the guiding 
function of the main flap described above, the result is 
that the airbag expands in a direction towards the driver's 
chest in the initial stage of unfolding. 

These openings are important above all even when the 
driver lies with his body on the main flap, and the 
unfolding pressure can then be at least partially diverted t 
downwards through the openings in the ' side wall, so that 
the forces acting on the driver's body are minimised. 

The term "downwardly directed side wall" is intended 
to mean not only side walls whose surface normals are 
oriented exactly downwards, but also side walls whose 
surface normals have only a downwardly directed component. 
In general, the side wall will run essentially 
perpendicularly to the main flap and therefore be oriented 
slightly forwards, according to the inclination of the 
steering wheel in the vehicle passenger compartment. 
Moreover, the term also includes side walls whose surface 
normals have a laterally directed component. 

Thus an embodiment of the invention provides that the 
lower edge of the housing runs in an arc, wherein the lower 
edge of the main flap follows the arcuate path. The side 
wall comprises openings which are located adjacent to each 
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other and merge with each other and which are covered by 
several auxiliary flaps butting against each other. 

Also conceivable would be a main flap in the form of, 
for example, a triangle whose base edge is fastened to the 
top of the housing of the airbag. Parallel to the two sides 
extend side walls which are oriented laterally and 
downwardly. This arrangement is available above all when 
the steering wheel is additionally attached to the steering 
wheel hub by a downwardly directed strut, so that the two 
auxiliary flaps are located to left and right of the lower 
strut. 

With the present invention, it is crucial that the 
flap opens uniformly, so that the airbag unfolds uniformly 
referred to a vertical axis. The airbag is to be prevented 
from initially unfolding more on one side than on the other 
side, because then the intended effect, namely damping 
impingement on the thorax of a person sitting in an OOP 
condition, cannot be fully achieved. With a conventional 
outlook, uniform unfolding of the airbag is not so 
important, because there it is only crucial that the airbag 
unfolds at all . 

In order that the flap can open uniformly, it is 
crucial that in the tear-open line there is uniform 
weakening of the cover material. But this cannot always be 
guaranteed with sufficient reliability. it is therefore 
proposed to divide the tear-open line into sections of at 
least approximately equal length. The first two sections 
are located in the end regions of the tear-open line, and 
so end at the hinge. The third region is located in the 
middle of the tear-open line, that is, e.g. in the bottom 
curve of .a U-shaped tear-open line. Weakening of the tear- 
open line can now be performed in such a way that it is 
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much weaker in the first two regions than in the third 
region, or vice versa. If the first two regions are weaker 
than the third region, the following picture arises upon 
inflation of the airbag. First the tear-open line will 
burst open along the weaker regions until the hinge on one 
side or the stronger region on the other side is reached, 
The tear-open operation will not proceed uniformly in the 
two regions, which however can be accepted because the flap 
is still attached in the third region and therefore as yet 
no opening process is started. When the tear e.g.* in the 
first region reaches the third region, initially it" is not 
continued because the pressure of the airbag initially 
causes the tear-open line of the second region to be 
completely torn open. The tear therefore initially expands 
in both regions up to the respective boundary point at the 
third region. Only now does the rising pressure in the 
airbag cause the tear-open line to burst open in the third 
region as well, beginning at the two boundary points. 

A similar picture arises if the third region is weaker 
than the first two regions.. The tear will initially form in 
the third region, initially up to the two boundary points 
which are adjoined by the first and second regions. When 
these are reached, the rising pressure in the airbag will 
cause the first two regions to be torn open uniformly. 

The invention is described below with the aid of some 
drawings . 

Fig. 1: shows an instrument panel with a steering wheel 
which is arranged in front of it and in whose hub 
is arranged an airbag, wherein the steering wheel 
is connected to the hub by two lateral struts. 
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Pig. 2: shows a differently shaped hub of a steering 
wheel and a corresponding differently shaped 
cover flap. 

Fig. 3: shows a cross-section along the line III - in of 
Figure 2 . 

Fig. 4a; shows in sketch form the ejection of an airbag 

from a housing with conventional flap and 
Fig. 4b: shows the same situation in the case of a housing 

with a cover according to the invention, and 
Fig. 5: shows a schematic view of a tear-open line. 
First, reference is made to Fig. 1. 

The latter shows a section of an instrument panel 1 
opposite the driver and a steering wheel with a steering 
rim 2 which is connected to a steering wheel hub 5 by two 
webs 3, 4. The hub 5 contains a housing which opens towards 
the driver and which ' is closed by an airbag cover 6 
integrated in the hub cover 16. The airbag cover consists 
of a main flap 7 and several auxiliary flaps 8, 9, 10. 
While the main flap 7 almost completely covers the region 
of the opening which is located in or parallel to the 
steering wheel plane and forms the main opening,' the 
auxiliary flaps 8, 9, 10 cover a region of the opening 
which runs arcuately below the main opening and extends 
essentially perpendicularly to the main opening. 

To understand the terms "main opening" and "auxiliary 
opening" better, one can imagine an open pot in which the 
main opening area is bounded by the edge of the pot. The 
auxiliary opening is formed by cutting away part of the 
side wall of the pot: the opening area is curved and 
bounded by the cut edges of the cut-away edge line of the 
main opening. 
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In the embodiment as in Fig, 1 the housing is formed 
by a wall section extending approximately in a U shape and 
a straight wall section which closes the open end of the U." 
The main flap 7 has a shape adapted to the shape of the 
wall, the upper straight section 11 of the flap being 
attached to the hub cover 16 in hinge fashion. As the arrow 
12 shows, the main flap 7 pivots away upwardly along the 
line 11, The dot-and-dash line 13 shows a tear-open line 
over the boundary gap between the main flap 7 and the hub 
cover or between the main flap 7 and the auxiliary flaps 8, 
9, 10 which are approximately perpendicular to the main 
flap 7 and attached at their rear edges to the hub cover in 
hinge fashion so that they pivot away downwardly (arrows 
14) . 

The auxiliary flaps 8, 9, 10 cover an opening region* 
of approx. 135°. They butt against each other with their 
short sides and against the main flap 7 with their front 
edges. As has already been described above, the auxiliary 
flaps 8/9, 10 can also be joined to the main flap 7 in 
hinge fashion, so that they would pivot away upwardly. 

Fig, 2 shows a slightly differently shaped hub. The • 
boundary gap 2 0 runs approximately in a V shape 
corresponding to the 'shape of the housing underneath . This 
shape is possible if a third, downwardly directed web 15 
connects the hub or hub cover to the steering wheel 2, 

Fig. 3 shows a cross - sect ion along the line II - II. A 
housing 22 for the airbag can be seen. This housing is 
closed by a cap- like hub cover 16 in which main and 
auxiliary flaps 8, 9, 10 are integrated. The main flap 7 is 
located directly above the housing 22. The two auxiliary 
flaps 24, 25 extend approximately perpendicularly to the 
main flap 7. and are oriented obliquely sidewards, 
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corresponding to the V shape. As already described, there 
are two possible ways of fastening the auxiliary flaps 24, 
25. One possible way is shown on the left side of Fig. 3. 
The tear-open line 13 is located in the boundary gap 
between the auxiliary flap 24 and the main flap 7. 
Correspondingly, the edge of the auxiliary flap 24 which is 
at the bottom in the drawing is pivotably fastened to the 
hub cover. On the right side of Pig. 3 the auxiliary flap 
2 5 is connected by a hinge 2 7 to the main flap 7 and the 
tear-open line 2 8 is located in the boundary gap between 
the auxiliary flap 25 and the hub cover. 

Both for the construction as in Fig. l and for the 
construction as in Fig. 2 or 3, it is crucial that the main 
flap 7 essentially completely covers . the main opening and 
that if occasion arises additionally side openings can be 
cleared. The manner of operation of the arrangement is 
illustrated in Figs. 4a and 4b. Fig. 4a shows a traditional 
cover of a driver's airbag with two flaps 30, 31 of 
approximately equal size which pivot away upwardly or 
downwardly. The airbag 32 expands rapidly in the main 
direction of unfoldi ng, so that it strikes the drivers 
head 33 in an OOP position with full impact, with the 
result that e.g. skin grazes may be caused. 

The effect of the proposal according to the invention, 
in particular providing a single main flap 7 for the main 
opening which completely covers the latter and pivots away 
upwardly, is shown in Fig. 4b, which shows an airbag 32 not 
yet completely unfolded. The main flap 7 cannot be pushed 
away upwardly rapidly enough by the unfolding airbag 32; it 
therefore forms a guide ' surf ace 35 which in the initial 
phase of the unfolding process as shown guides the airbag 
downwardly in a direction towards the upper body of the 
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driver. There is no obstruction of unfolding of the airbag 
by a lower flap. Only in the final phase does the airbag 
also billow out in the direction of the head 33, placing 
itself with damping effect round the head, as it has 
already lost part of its momentum. The possibility of 
injury to persons in OOP positions is thus reduced on 
account of the fact that the full unfolding force of the 
airbag is not conducted directly onto the head 33, but 
partly absorbed beforehand by the upper body 3 6 of the 
driver. 

This effect is assisted by side openings, as described 
above. These contribute to the fact that expansion of the 
airbag in the initial phase of unfolding takes place 
preferably downwardly. But they develop their special 
function when the driver is so close to the steering wheel 
that the main flap 7 strikes the chest or head. In this 
case the airbag can expand downwardly through the main 
opening which is open to the width of the gap and through 
the side openings cleared in front of the open auxiliary 
flaps 8, 9, 10 or 24, 25, so that the direct pressure on 
the main flap 7 is reduced. 

Fig. 5 shows schematically a tear-open line which is 
U-shaped here, but which can also be e.g. V-shaped. It is 
crucial that the tear-open line is divided into three 
regions, namely regions a, b and c. These are of 
approximately equal si Z e and arranged symmetrically, 
wherein regions a and b (first and second regions) run 
approximately along the arms of the. U and end at the hinge 
27, while region c (third region) forms the bottom of the U 
and abuts against regions a and b at the boundary points A 
and B. It is crucial that the regions have different tear 
resistances. In this case there are two possibilities. 
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Either the tear resistances of regions a and b are equal, 
but lower than that of region c, or vice versa. Depending 
which variant is selected, the tear will begin in regions a 
and b or in region c. It is crucial that the continuation 
of the tear, regardless of the region in which it begins, 
is initially stopped at boundary point A or B owing to 
discontinuity in the tear resistance, until the other 
boundary point is reached. Only then does the tear continue 
in the former case in region c and in the latter case 
uniformly in regions a and b . in this way largely 
symmetrical progress of tearing open is ensured, . so that 
the flap is pushed open uniformly. 
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Patent claims r 

1. Housing (22) with a chamber for receiving a folded and 
inflatable airbag which when inflated protects in 
particular the driver of a vehicle against an impact on 
vehicle passenger compartment parts, with a main opening 
oriented in the main direction of unfolding of the airbag 
and closed by a hinge -opening airbag cover (6) , wherein the 
airbag cover (6) comprises a main flap (7) which at one of 
its edges is fastened to the housing (22) by a hinge (27) , 
wherein the main flap (7) at its upper edge referred to the 
fitted position is fastened to the housing with .a hinge 
(27) so as to form a guide surface (35) for the airbag 
during .unfolding thereof, characterised in that the 
boundary gap (2 0) between the airbag cover (6)- and a frame 
surrounding it ' comprises a tear-open line (26, 28) which is 
divided into at least three symmetrically arranged sections 
(a, b, c) , wherein the third region (c) is enclosed by a 
first (a) and second region (b) and at least the third 
region (c) compared with the first two regions (a, b) 
exhibits a different tear resistance to the first two 
regions (a, b) . 

2. Housing according to claim 1, characterised in that the 
airbag cover (6) comprises at least one auxiliary flap (8, 
9, 10; 24, 25) adjoining the main flap (7) . 

3. Housing according to claim 2, characterised in that at 
least one side wall which is directed downwards referred to 
the fitted position and which defines the chamber comprises 
a side opening which, is/are covered by the auxiliary flap 
or flaps (8, 9, 10; 24, 25). 
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4. Housing according to claim 2 or 3 , characterised in that 
the auxiliary flaps (8, 9, 10; 24, 25) are fastened to the 
main flap (7) with a hinge (27) . 

5. Housing according to any of claims 2 to 4 , characterised 
in that the auxiliary flaps (8, 9, 10/ 24, 25) are fastened 
to the side wall with a hinge. 

6. Housing according to any of claims 1 to 5, characterised 
in that the main flap (7) forms an equilateral triangle, 
wherein the base of the triangle is fastened to the housing 
with a hinge (27) , and in that the housing (22) comprises a 
left and a right side wall, which run approximately 
parallel to the sides of the triangle, and wherein an 
auxiliary flap (24, 25) is inserted in each side wall. 

7. Housing according to any of claims 1 to 6, characterised 
in that the lower edge of the main flap (7) runs arcuately 
and the housing comprises a side wall which follows the 
arcuate path. 



8. Housing according to any of claims 1 to 7, characterised 
in that the third section exhibits a greater -tear 
resistance than the first two regions. 

9. Housing according- to any of claims 1 to 7, characterised 
in that the third region (c) exhibits a lower tear 
resistance than 'the first two regions. 
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(54) Gehause mit einer Kammer zur Aufnahme eines zusammengefalteten und aufblasbaren 
Luftsackes 

(57) Es wird ein Gehause mit einer Kammer zur 
Aufnahme eines zusammengefalteten und aufblasba- 
ren Luftsackes vorgestellt. Das Gehause verfiigt uber 
eine Hauptklappe (7), die die Hauptoffnung abdeckt, 
sowie dazu in etwa senkrecht angeordnete Nebenklap- 
pen (8, 9, 10), die bezogen auf die Hauptentfaltungs- 
richtung nach unten weisende Offnungen abdecken. 
Die Nebenklappen (8, 9, 10) konnen entweder schar- 
nierartig an der Hauptklappe (7) oder scharnierartig an 
dem Gehause angeschlagen sein. Die Hauptklappe (7) 
deckt die Hauptoffnung nahezu vollstandig ab. 

Diese Anordnung hat den Vorteil, daB sich der Luft- 
sack in der ersten Entfaltungsphase nicht in Richtung 
der Hauptentfaltungsrichtung, sondern bedingt durch 
die Leitfunktion der Hauptklappe (7) weiter nach unten 
in Richtung der Brust des Fahrers entfaltet. Dies ist von 
Bedeutung fur die Situationen, in denen sich der Fahrer 
in einer sogenannten Out-of-Position-Lage bef indet. Ein 
herkommlicher Luftsack, der sich stetig in die Hauptent- 
faltungsrichtung entfaltet, wurde mit groBer Wucht den 
Kopf des Fahrers treffen. Durch die erfindungsgemaBe 
Ausbildung wird der Fahrer, der sich in einer solchen 
Lage befindet, von dem sich entfaltenden Luftsack 
zunachst an der Brust getroffen und erst in einer spate- 
ren Entfaltungsphase am Kopf, so daB der Luftsack 
seine Wucht durch den Kontakt mit der Brust zum Teil 
verliert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Gehause mit 
einer Kammer zur Aufnahme eines zusammengefalte- 
ten und aufblasbaren Luftsackes, der aufgeblasen ins- 
besondere den Fahrer eines Fahrzeuges vor einem 
Aufprall auf Fahrzeuginnenraumteile schutzt, mit einer 
in die Hauptentfaltungsrichtung des Luftsackes ausge- 
richteten, durch eine aufklappbare Luftsackabdeckung 
verschlossenen Hauptoffnung, wobei die Luftsackab- 
deckung eine Hauptklappe aufweist, die an einer ihrer 
Kanten uber ein Scharnier am Gehause angeschlagen 
ist. 

Stand der Technik: 

Urn den Fahrer bzw. Beifahrer eines Fahrzeuges 
bei einem Unfall vor Verletzungen zu schutzen, wird fur 
den Fahrer in der Nabe des Lenkrades und ggf. fur den 
Beifahrer in dem vor ihm liegenden Armaturenbrettab- 
schnitt jeweils ein aufblasbarer Luftsack, auch Airbag 
genannt, eingesetzt. Der Luftsack ist zusammengefaltet 
in einer Kammer mit einer zum Fahrgastinnenraum aus- 
gerichteten und durch eine Abdeckung verschlossene 
Hauptoffnungen untergebracht. Die GroBe der Kammer 
ist den AusmaBen des Luftsacks im zusammengefalte- 
ten Zustand angepaBt. Eine Abdeckung besteht aus ein 
Oder mehreren Klappen, die mit jeweils einer Kante an 
das die Kammer bildenden Gehause angelenkt sind. 

Die Klappen sind unter Bildung eines Grenzspaltes 
in einem die Hauptoffnung formenden Gehauserahmen 
eingesetzt. Dabei ist entlang des Grenzspalts eine auf- 
reiBbare Verbindung vorgesehen, die durch den sich 
entfaltenden Luftsack aufgetrennt wird. 

Zur Abdeckung eines Luftsackes in Lenkradnabe 
werden hauf ig zwei in etwa gleich groBe Klappen vorge- 
sehen, die nach oben und unten wegklappen konnen, 
so daB der Grenzspalt ein H bildet. Diese Anordnung 
setzt dem sich mit Gas fullenden Luftsack wenig Wider- 
stand entgegen, so daB die Hauptoffnung relativ rasch 
freigegeben wird und der Luftsack sich somit schnell 
entfalten kann. Sie hat allerdings auch Nachteile. 

Die Anordnung des Luftsacks, seine GroBe und die 
Geschwindigkeit, mit der er aufgeblasen wird, ist abge- 
stimmt auf einen normal groBen Menschen, der auf- 
grund seiner Armlange einen bestimmten Abstand zum 
Lenkrad einhalt. Wahrend eines Unfalls, z. B. einen 
Frontalaufprall, wird der Oberkorper dieser Person 
durch den angelegten Ruckhaltegurt gegenuber dem 
Fahrgastinnenraum verzogert, so daB der Kopf erst auf 
den Luftsack trifft, wenn dieser vollstandig entfaltet und 
mit Gas gefiillt ist. Dies ist der Idealfall. Die Entwicklung 
eines Ruckhaltesystems mit Airbag kann aber nicht nur 
auf diesen Idealfall bezogen werden; vielmehr mussen 
auch sogenannte Out-of-Position-Bedingungen (OOP) 
betrachtet werden, die z. B. bei kleinen Menschen oder 
bei normal groBen in vorgebeugter Haltung vorliegen. In 
diesen Situationen ist zu erwarten, daB der Korper oder 



Kopf des Insassen nicht auf den aufgeblasenen son- 
dern auf den sich noch entfaltende Luftsack trifft, wobei 
sehr viel groBere Krafte wirken als im ersten Fall. 

Es sind sogar Situationen zu beriicksichtigen, in 
5 denen der Fahrer mit seinem Oberkorper oder Kopf auf 
dem Lenkrad liegt, z. B. wenn er in einem stehenden 
Fahrzeug schlaft, und der Airbag durch ein auffahren- 
des Fahrzeug ausgelost wird. In einer solchen Situation 
wird der Kopf bzw. der Oberkorper unmittelbar von der 
10 sich offnenden Klappe getroffen, wobei durch die Krafte 
des nachdriickenden Luftsackes erhebliche Verletzun- 
gen hervorgerufen werden. 

Eine Moglichkeit, dem Problem zu begegnen, ist 
die Lageerfassung des Fahrerkdrpers mittels einer Sen- 
15 soreinrichtung, wobei ein Ausldsen des Systems im 
Crashfall unterbunden wird, falls sich der Korper in einer 
ungCinstigen Position befindet. Abgesehen davon, daB 
derartige Systeme sehr aufwendig sind, konnen die 
Verletzungen des Fahrers, die auftreten, weil der Luft- 
20 sack nicht ausgelost worden ist, groBer sein als die vom 
Luftsack hervorgerufen en Verletzungen. 

Die Erfindung schlagt zur Losung des Problems 
daher vor, fur die Abdeckung des Fahrerairbags eine 
Hauptklappe vorzusehen, die die Offnung nahezu voil- 
es standig abdeckt und mit ihrer Oberkante am Gehause 
angeschlagen ist, so daB sie bei der Entfaltung des 
Luftsacks nach oben wegklappt und eine Leitflache fur 
ihn bildet. 

Wenn auch, wie oben schon erlautert, fur die 

30 Abdeckung des Fahrerairbags normalerweise zwei 
Hauptklappen eingesetzt werden, so ist es doch 
bekannt, auch nur mit einer Klappe zu arbeiten, wie dies 
z. B. in der DE 44 24 686 A1 ohne weitere Erlauterung 
dargestellt ist. Zur Losung des oben genannten Pro- 

35 blems ist der Vorschlag, die Klappe als Leitelement zu 
nutzen, aber noch nicht unterbreitet worden. 

Mit der Kombination der Merkmale stellt sich aber 
der folgende Effekt ein: Beim Aufblasen des Luftsackes 
wird die Klappe nicht sofort vollstandig aufgeklappt. Sie 

40 bewegt sich vielmehr entsprechend dem Fortschritt der 
Ausfaltung des Luftsackes nach oben und bildet dabei 
eine Leitflache, die den Luftsack in der Entfaltungs- 
phase zunachst nach unten, d. h. in Richtung des Ober- 
korpers des Fahrers drangt. Der Erstkontakt mit einem 

45 Fahrer unter OOP-Bedingungen wird daher nicht im 
Kopf-, sondern im Brustbereich stattfinden, der wesent- 
lich groBere Krafte ohne Verletzung aufnehmen kann 
als der Kopf. 

Durch das Auftreffen auf die Brust wird die Entfal- 
50 tung des Luftsackes gedampft, so daB sich, wenn der 
Luftsack vollstandig aufgeblasen worden ist, der 
abschlieBende Kontakt zwischen Kopf und Luftsack 
weicher und nicht zu heftig gestaltet. Wesentlich fur die 
Erfindung ist somit, daB die Offnungsbewegung der 
55 Hauptklappe verzogert wird, damit sie die Funktion 
einer Leitflache wahrnehmen kann. Der Ablauf der Auf- 
Wappbewegung kann gesteuert werden z. B. durch eine 
Anpassung des Gewichts der Klappe oder durch eine 
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Anpassung der Steifigkeit des Scharniers zwischen 
Klappe und Gehause. 

Der Leiteffekt stellt sich besonders dann ein, wenn 
der Luftsack ein sich radial entfaltender Luftsack ist. 

Die Leitwirkung der Hauptklappe kann noch 
dadurch unterstutzt werden, daB zusatzlich ein freier 
Entfaltungsweg nach unten zur Verfugung gestellt wird. 
Dies wird dadurch erreicht, daB zusatzlich zur Haupt- 
klappe ein oder mehrere Nebenklappen vorgesehen 
werden, die Offnungen in bezogen auf die Einbauposi- 
tion eine die Kammer nach unten begrenzende Seiten- 
wand abdecken. Die Nebenklappen konnen an der 
Hauptklappe oder an der Seitenwand scharnierartig 
angelenkt sein, wobei im zweiten Fall zwischen Neben- 
Wappe und Hauptklappe eine aufreiBbare Verbindung 
besteht. 

Die Kammer zur Aufnahme des Luftsackes wird 
damit durch eine Seitenwand begrenzt, die in etwa 
senkrecht zur Hauptklappe verlauft. Diese Seitenwand 
weist Offnungen auf, die durch die Nebenklappen ver- 
schlossen sind. Im Crashfall werden die Nebenklappen, 
je nachdem wie sie angeschlagen sind, nach oben oder 
unten weggedruckt, so daB sie schon in einer sehr fru- 
hen Phase der Entfaltung des Airbags einen nach unten 
gerichteten Weg fur ihn offnen. Unterstutzt durch die 
oben beschriebene Leitfunktion der Hauptklappe wird 
damit erreicht, daB der Luftsack sich in der Anfangs- 
phase der Entfaltung in Richtung auf die Brust des Fah- 
rers ausdehnt. 

Diese Offnungen sind vor allem auch dann von 
Bedeutung, wenn der Fahrer mit seinem Korper auf der 
Hauptklappe liegt, der Entfaltungsdruck kann dann 
durch die Offnungen in der Seitenwand nach unten 
zumindest zum Teil abgeleitet werden, so daB die auf 
den Korper des Fahrers wirkenden Krafte minimiert 
sind. 

Unter dem Begriff "nach unten gerichtete Seiten- 
wand" sollen nicht nur Seitenwande verstanden wer- 
den, deren Flachennormale exakt nach unten 
ausgerichtet sind, sondern auch Seitenwande, deren 
Flachennormalen lediglich eine nach unten gerichtete 
Komponente aufweisen. Im allgemeinen wird die Sei- 
tenwand im wesentlichen senkrecht zur Hauptklappe 
verlaufen und daher leicht nach vorn, entsprechend der 
Neigung des Lenkrads im Fahrzeuginnenraum, ausge- 
richtet sein. AuBerdem umfaBt der Begriff auch Seiten- 
wande, deren Flachennormalen eine zur Seite 
gerichtete Komponente aufweisen. 

So sieht eine Ausfuhrung der Erfindung vor, daB 
der untere Rand des Gehauses in einem Bogen ver- 
lauft, wobei die Unterkante der Hauptklappe den 
Bogenverlauf nachzeichnet. Die Seitenwand weist 
nebeneinanderliegende und ineinander ubergehende 
Offnungen auf, die durch mehrere aneinanderstoBende 
Nebenklappen verdeckt sind. 

Denkbar ware auch eine Hauptklappe in Form etwa 
eines Dreiecks, dessen Basiskante oben am Gehause 
des Airbags angeschlagen ist. Parallel zu den beiden 



Schenkeln erstrecken sich Seitenwande, die zur Seite 
und nach unten ausgerichtet sind. Diese Anordnung 
bietet sich vor allem dann an, wenn das Lenkrad 
zusatzlich Ciber eine nach unten gerichtete Strebe an 
5 der Lenkradnabe befestigt ist, so daB sich die beiden 
Nebenklappen links und rechts der unteren Strebe 
befinden. 

Bei der vorliegenden Erfindung kommt es entschei- 
dend darauf an, daB die Klappe sich gleichmaBig offnet, 

10 so daB sich der Luftsack bezogen auf eine Hochachse 
gleichmaBig entfaltet. Es soli vermieden werden, daB 
sich der Luftsack auf der einen Seite zunachst starker 
entfaltet als auf der anderen Seite, da dann die beab- 
sichtigte Wirkung, namlich das dampfende Auftreffen 

is auf den Brustkorb einer in OOP-Bedingung sitzenden 
Person nicht vollstandig erreicht werden kann. Bei einer 
herkommlichen Betrachtungsweise istdiegleichmaBige 
Entfaltung des Luftsackes nicht so von Bedeutung, da 
es dort nur entscheidend darauf ankommt, daB sich der 

20 Luftsack liberhaupt entfaltet. 

Damit sich die Klappe gleichmaBig offnen kann, 
kommt es entscheidend darauf an, daB in der AufreiBli- 
nie eine gleichmaBige Schwachung des Abdeckmateri- 
als vorliegt. Dies kann aber nicht immer mit 

25 hinreichender Sicherheit gewahrleistet werden. Es wird 
daher vorgeschlagen, die AufreiBlinie in mindestens in 
etwa gleich lange Abschnitte zu unterteilen. Die ersten 
beiden Abschnitte liegen in den Endbereichen der Auf- 
reiBlinie, enden also am Scharnier. Der dritte Bereich 

30 befindet sich in der Mitte der AufreiBlinie, also z. B. im 
unteren Bogen einer U-formigen AufreiBlinie. Die 
Schwachung der AufreiBlinie kann nun so vorgenom- 
men werden, daB diese in den beiden ersten Bereichen 
deutlich schwacher ist als im dritten Bereich oder umge- 

35 kehrt. Wenn die beiden ersten Bereiche schwacher sind 
als der dritte Bereich, ergibt sich beim Aufblasen des 
Luftsackes das folgende Bild. Zunachst wird die Auf- 
reiBlinie entlang der schwacheren Bereiche aufplatzen, 
bis auf der einen Seite das Scharnier bzw. auf der ande- 

40 ren Seite der starkere Bereich erreicht ist. Der AufreiB- 
vorgang wird in den beiden Bereichen nicht 
gleichmaBig ablaufen, was aber hingenommen werden 
kann, da die Klappe noch im dritten Bereich befestigt ist 
und daher noch kein Aufklappvorgang eingeleitet wird. 

45 Wenn der RiB z. B. im ersten Bereich den dritten 
Bereich erreicht, wird er zunachst nicht fortgesetzt, da 
die Druckkrafte des Luftsackes zunachst bewirken, daB 
die AufreiBlinie des zweiten Bereichs vollstandig aufge- 
rissen wird. Der RiB dehnt sich somit zunachst in bei- 

50 den Bereichen bis zum jeweiligen Grenzpunkt am 
dritten Bereich aus. Erst jetzt bewirkt der steigende 
Druck im Luftsack, daB auch die AufreiBlinie im dritten 
Bereich aufplatzt, und zwar beginnend in den beiden 
Grenzpunkten. 

55 Ein ahnliches Bild ergibt sich, wenn der dritte 
Bereich schwacher ist als die beiden ersten Bereiche. 
Der RiB wird sich zunachst im dritten Bereich ausbilden, 
und zwar zunachst bis zu den beiden Grenzpunkten, an 
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denen der erste und zweite Bereich anschlieBt. Wenn 
diese erreicht sind, wird der steigende Druck im Luft- 
sack bewirken, daB die beiden ersten Bereiche gleich- 
maBig aufgerissen werden. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand einiger 
Skizzen erlautert: 

Fig. 1: zeigt ein Armaturenbrett mit einem davor 
angeordneten Lenkrad, in dessen Nabe 
ein Airbag angeordnet ist, wobei das Lenk- 
rad tiber zwei seitliche Streben mit der 
Nabe verbunden ist. 

Fig. 2: zeigt eine anders gestaltete Nabe eines 
Lenkrades und eine entsprechende anders 
geformte Abdeckklappe. 

Fig. 3: zeigt einen Querschnitt entlang der Linie III 
- Ill der Figur 2. 

Fig. 4a: zeigt skizzenhaft den AusstoB eines Air- 
bags aus einem Gehause mit herkommli- 
cher Klappe und 

Fig. 4b: zeigt dieselbe Situation bei einem 
Gehause mit einer Abdeckung gemaB der 
Erfindung und 

Fig. 5: zeigt eine schematische Darstellung einer 
AufreiBlinie. 

Zunachst wird auf die Fig. 1 Bezug genommen. 

Diese zeigt einen dem Fahrer gegenuberliegenden 
Abschnitt eines Armaturenbrettes 1 und einem Lenker 
mit einem Lenkkranz 2, der uber zwei Stege 3, 4 mit 
einer Lenkradnabe 5 verbunden ist. Diese enthalt ein 
zum Fahrer hin offenes Gehause, das durch ein in die 
Nabenabdeckung 16 integrierte Luftsackabdeckung 6 
verschlossen ist. Die Luftsackabdeckung besteht aus 
einer Hauptklappe 7 und mehreren Nebenklappen 8, 9, 
10. Wahrend die Hauptklappe 7 nahezu vollstandig den 
Bereich der Offnung abdeckt, der sich in oder parallel 
zur Lenkradebene befindet und die Hauptoffnung bildet, 
decken die Nebenklappen 8, 9, 10 einen Bereich der 
Offnung ab, der bogenformig unterhalb der Hauptoff- 
nung verlauft und sich im wesentlichen senkrecht zur 
Hauptoffnung erstreckt. 

Urn die Begriffe Haupt- und Nebenoffnung besser 
zu verstehen, kann man sich einen offenen Topf vorstel- 
len, wobei die Hauptoffnungsflache durch den Rand 
des Topfes begrenzt wird. Die Nebenoffnung wird gebil- 
det, indem ein Teil der Seitenwand des Topfes wegge- 
schnitten wird: Die Offnungsflache ist gekrijmmt und 
durch die Schnittrander der weggeschnittenen Randli- 
nie der Hauptoffnung begrenzt. 

Im Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 wird das 
Gehause gebildet durch einen in etwa U-formig verlau- 
fenden Wandabschnitt und einen das offene Ende des 



U abschlieBenden geraden Wandabschnitt. Die Haupt- 
klappe 7 weist eine dem Wandverlauf angepaBte Form 
auf, wobei der obere gerade Abschnitt 1 1 der Klappe 
scharnierartig an der Nabenabdeckung 16 befestigt ist. 

5 Wie der Pfeil 1 2 andeutet, klappt die Hauptklappe 7 ent- 
lang der Linie 1 1 nach oben weg. Die strichpunktierte 
Linie 13 deutet eine AufreiBlinie uber den Grenzspalt 
zwischen der Hauptklappe 7 und der Nabenabdeckung 
bzw. zwischen der Hauptklappe 7 und den Nebenklap- 

10 pen 8, 9, 10 an, welche in etwa senkrecht zur Haupt- 
klappe 7 stehen und an ihren hinteren Kanten 
scharnierartig an der Nabenabdeckung befestigt sind, 
so daB sie nach unten wegklappen (Pfeile 14). 

Die Nebenklappen 8, 9, 10 decken einen Offnungs- 

15 bereich von ca. 135° ab. Sie stoBen mit ihren kurzen 
Seiten aneinander und mit ihren vorne liegenden Kan- 
ten an die Hauptklappe 7 an. Wie schon weiter oben 
erlautert worden ist, konnen die Nebenklappen 8, 9, 10 
auch mit der Hauptklappe 7 scharnierartig verbunden 

20 werden, so daB sie nach oben wegklappen warden. 

Die Fig. 2 zeigt eine etwas anders gestaltete Nabe. 
Der Grenzspalt 20 verlauft in etwa V-formig entspre- 
chend der Ausformung des darunterliegenden Gehau- 
ses. Diese Gestaltung bietet sich an, wenn ein dritter 

25 nach unten gerichteter Steg 15 die Nabe bzw. die 
Nabenabdeckung mit dem Lenkrad 2 verbindet. 

Die Fig. 3 zeigt einen Querschnitt entlang der Linie 
II - II. Man erkennt ein Gehause 22 fur den Luftsack. 
Dies Gehause ist durch eine kappenartige Nabenab- 

30 deckung 16, in der Haupt- und Nebenklappen 8, 9, 10 
integriert sind, verschlossen. Die Hauptklappe 7 befin- 
det sich unmittelbar oberhalb des Gehauses 22. Die 
beiden Nebenklappen 24, 25 verlaufen in etwa senk- 
recht zur Hauptklappe 7 und sind entsprechend der V- 

35 Form schrag zur Seite ausgerichtet. Wie schon erlautert 
gibt es zwei Moglichkeiten, die Nebenklappen 24, 25 
anzuschlagen. Eine Moglichkeit ist in der linken Seite 
der Fig. 3 dargestellt. Die AufreiBlinie 13 befindet sich 
im Grenzspalt zwischen der Nebenklappe 24 und der 

40 Hauptklappe 7. Dementsprechend ist der in der Darstel- 
lung unten liegende Rand der Nebenklappe 24gelenkig 
an der Nabenabdeckung angeschlagen. In der rechten 
Seite der Fig. 3 ist die Nebenklappe 25 uber ein Schar- 
nier 27 mit der Hauptklappe 7 verbunden und die Auf- 

45 reiBlinie 28 befindet sich im Grenzspalt zwischen der 
Nebenklappe 25 und der Nabenabdeckung. 

Sowohl fur die Ausfuhrung nach Fig. 1 als auch fur 
die Ausfuhrung nach Fig. 2 bzw. 3 ist entscheidend, daB 
die Hauptklappe 7 die Hauptoffnung im wesentlichen 

so vollstandig uberdeckt und das ggf. zusatzlich Seitenoff- 
nungen freigegeben werden konnen. Die Wirkungs- 
weise der Anordnung ist in den Fig. 4a und 4b erlautert. 
Die Fig. 4a zeigt eine herkommliche Abdeckung eines 
Fahrerairbags mit zwei in etwa gleich groBen Klappen 

55 30, 31, die nach oben bzw. unten wegklappen. Der Air- 
bag 32 dehnt sich rasch in Richtung der Hauptentfal- 
tungsrichtung aus, so daB er mit voller Wucht den Kopf 
33 eines Fahrers in einer OOP-Lage trifft, wodurch z. B. 
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Hautabschurfungen hervorgerufen werden konnen. 

Der Effekt des erfindungsgemaBen Vorschlages, 
insbesondere eine einzige Hauptklappe 7 fur die Haupt- 
offnung vorzusehen, die diese vollstandig iiberdeckt 
und nach oben wegklappt, ist in Fig. 4b dargestellt, die s 
einen noch nicht ganz entfalteten Luftsack 32 zeigt. Die 
Hauptklappe 7 kann vom sich entfaltenden Luftsack 32 
nicht rasch genug nach oben weggedriickt werden: Sie 
bildet daher eine Leitflache 35, die in der dargestellten 
Anfangsphase des Entfaltungsvorganges den Luftsack to 
nach unten in Richtung auf den Oberkorper des Fahrers 
leitet. Eine Behinderung der Entfaltung des Luftsackes 
durch eine untere Klappe ist nicht gegeben. Erst in der 
Endphase wolbt sich der Luftsack auch in Richtung des 
Kopfes 33 aus, wobei er sich dampfend um den Kopf 15 
legt, da er schon einen Teil seiner Wucht verloren hat. 
Die Verletzungsmdglichkeit von Personen in OOP- 
Lagen ist somit auf Grund der Tatsache reduziert, daB 
die voile Entfaltungskraft des Luftsackes nicht direkt auf 
den Kopf 33 geleitet wird, sondern vorher vom Oberkor- 20 
per 36 des Fahrers zum Teil aufgenommen wird. 

Dieser Effekt wird durch seitliche Offnungen, wie 
oben erlautert, unterstutzt. Diese tragen dazu bei, daB 
sich die Ausdehnung des Luftsacks in der Anfangs- 
phase der Entfaltung bevorzugt nach unten erfolgt. Ihre 25 
besondere Funktion entfalten sie aber, wenn der Fahrer 
dem Lenkrad so nahe ist, daB die Hauptklappe 7 an die 
Brust Oder den Kopf anschlagt. In diesem Fall kann sich 
der Luftsack nach unten durch die spaltbreit geoffnete 
Hauptoffnung und durch die vor den geoffneten Neben- 30 
Wappen 8, 9, 10 bzw. 24, 25 freigegebenen Seitenoff- 
nungen nach unten ausdehnen, so daB der 
unmittelbare Druckauf die Hauptklappe 7 verringert ist. 

Die Fig. 5 zeigt in schematischer Weise eine Auf- 
reiBlinie, die hier U-fOrmig ausgebildet ist, die aber auch 35 
z. B. V-formig sein kann. Entscheidend ist, daB die Auf- 
reiBlinie in drei Bereiche unterteilt ist, namlich den 
Bereichen a, b und c. Diese sind in etwa gleich groB und 
symmetrisch angeordnet, wobei die Bereiche a und b 
(erster und zweiter Bereich) in etwa entlang der Schen- 40 
kel des U verlaufen und am Scharnier 27 enden, wah- 
rend der Bereich c (dritter Bereich) den Boden des U 
bildet und an die Bereiche a und b in den Grenzpunkten 
A und B anstoBt. Entscheidend ist, daB die Bereiche 
unterschiedliche RiBwiderstande aufweisen. Dabei gibt 45 
es zwei Moglichkeiten. Entweder sind die RiBwider- 
stande der Bereiche a und b gleich groB, aber kleiner 
als der des Bereichs c Oder umgekehrt. Je nachdem 
welche Variante gewahlt wird, wird der RiB in den Berei- 
chen a und b Oder im Bereich c beginnen. Entscheidend so 
ist, daB der RiBfortsatz, egal in welchem Bereich er 
beginnt, zunachst im Grenzpunkt A oder B wegen der 
Unstetigkeit im RiBwiderstand gestoppt wird, bis der 
jeweils andere Grenzpunkt erreicht wird. Erst dann setzt 
sich der RiB im ersten Fall im Bereich c und im zweiten 55 
Bereich gleichmaBig in den Bereichen a und b fort. Auf 
diese Weise wird ein weitgehend symmetrischer Verlauf 
des AufreiBens gewahrleistet, so daB die Klappe gleich- 



maBig aufgedruckt wird. 
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Lenkkranz 
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Luftsackabdeckung 
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Hauptklappe 
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Nebenklappe 
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Nebenklappe 


10 


Nebenklappe 


11 


Abschnitt 


12 


Pfeil 


13 


Linie 


14 


Pfeil 


15 


Steg 
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Gehause 
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Nebenklappe 
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Nebenklappe 
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AufreiBlinie 
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AufreiBlinie 
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Klappe 
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Klappe 
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Airbag 
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Kopf 


35 


Leitflache 


36 


Oberkorper 



Patentanspruche 

1. Gehause mit einer Kammer zur Aufnahme eines 
zusammengefalteten und aufblasbaren Luftsackes, 
der aufgeblasen insbesondere den Fahrer eines 
Fahrzeuges vor einem Aufprall auf Fahrzeuginnen- 
raumteile schutzt, mit einer in die Hauptentfaltungs- 
richtung des Luftsackes ausgerichteten, durch eine 
aufklappbare Luftsackabdeckung (6) verschlosse- 
nen Hauptoffnung, wobei die Luftsackabdeckung 
(6) eine Hauptklappe (7) aufweist, die an einer ihrer 
Kanten uber ein Scharnier am Gehause angeschla- 
gen ist, dadurch gekennzeichnet, daB die Haupt- 
klappe (7) an ihrer bezogen auf die Einbauposition 
oberen Kante mittels eines Scharniers am 
Gehause angeschlagen ist, so daB sie bei der Ent- 
faltung des Luftsacks eine Leitflache fur ihn bildet. 

2. Gehause nach Anspruch 1 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Luftsackabdeckung (6) minde- 
stens eine an die Hauptklappe (7) anschlieBenden 
Nebenklappe (8, 9, 10; 24, 25) aufweist. 

3. Gehause nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB zumindest eine bezogen auf die Ein- 
bauposition nach unten gerichtete, die Kammer 
begrenzende Seitenwand eine Seitenoffnung auf- 
weist, die von der Oder den Nebenklappen (8, 9, 10; 
24, 25) abgedeckt ist/sind. 5 

4. Gehause nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Nebenklappe (8, 9, 10; 24, 25) 
mittels eines Scharniers an die HauptWappe (7) 
angeschlagen ist. 10 

5. Gehause nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Nebenklappen (8, 9, 10; 24, 25) 
mittels eines Scharniers an die Seitenwand ange- 
schlagen sind. 15 

6. Gehause nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Haupt- 
Wappe (7) ein gleichschenkliges Dreieck bildet, 
wobei die Basis des Dreiecks mittels eines Schar- 20 
niers an das Gehause angeschlagen ist, und daB 
das Gehause eine linke und eine rechte Seiten- 
wand aufweist, die in etwa parallel zu den Sen en - 
keln des Dreiecks verlaufen und wobei in jede 
Seitenwand eine Nebenklappe (24, 25) eingesetzt 25 
ist. 

7. Gehause nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die untere Kante 
der Hauptklappe (7) bogenformig verlauft und das 30 
Gehause eine Seitenwand aufweist, die dem 
Bogenverlauf folgt. 

8. Gehause nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Grenz- 35 
spalt zwischen der Luftsackabdeckung und einen 

sie umgehenden Rahmen eine AufreiBlinie auf- 
weist, die in mindestens drei symmetrisch angeord- 
nete Abschnitte aufgeteilt ist, wobei der dritte 
Bereich von einem ersten und zweiten Bereich ein- 40 
geschlossen wird und zumindest der dritte Bereich 
gegenuber den beiden ersten Bereichen einen 
anderen RiBwiderstand aufweist. 

9. Gehause nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 45 
zeichnet, daB der dritte Abschnitt einen groBeren 
RiBwiderstand aufweist als die beiden ersten Berei- 
che. 

10. Gehause nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 50 
zeichnet, daB der dritte Bereich einen kleineren 
RiBwiderstand aufweist als die beiden ersten Berei- 
che. 
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